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Die folgenden Angaben sind dan vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

<§) Getriebe fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere Doppelkupplungs-Schartgetriebe, und Vferfahren zum Betreiben 
des Getriebes 

® Es wird ein mehrgangiges Getriebe (10; 10a) vorge- 
schlagen, daszwei Eingangswellen (12, 13) und eine Aus- 
gangswelle (25) aufweist Jede der Eingangswellen (12, 
13) ist mrt eine Kupptung (29, 30) verbunden und mit die- 
ser vom Verbrennu ngsmotor (11) des Kraftfahrzeugs 
trennbar. Femer sind den beiden Eingangswellen (12, 13) 
eine oder zwel Elektromaschinen (34, 35; 40) zugeordnet 
und mit diesen kraftschlussig verbunden, die sich auf der 
dem Verbrennu ngsmotor (11) abgewandten Seite der 
Kupplungen (29, 30) be fin den. Mittels des bzw. der Elek- 
tromaschinen (34, 35; 40) kann insbesondere auf einen 
Anlasser und eine Lichtmaschine fur den Verbrennu ngs- 
motor (11) verzichtet werden. Femer lassen sich sowohl 
die Synchrondrehzahl der Eingangswelle (12, 13) eines 
Ziei gangs auf einfache Weise einstellen als auch auf ver- 
schiedene Betriebszustande realisieren. 











-fr 11 ! 







30 




Ul 
Q 



BUNDESDRUCKEREI 03.00 002 018/545/1 13 



DE 198: 

l 

Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung belrifft ein Getriebe fur ein Kraftfahrzeug, 
insbesondere Doppelkupplungs-Schaltgetriebe, each dem 
Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Bei derartigen bekannten Getricben werden fiir einen 
Gangwecbsel die Drehzahlen der zu schaltenden Glieder 
mittels einer Synchronisiereinrichtung, welche in der Kegel 
Synchronisierringe aufweist, aneinander angeglicben. Wei- 
terhin ist zum Starten des Verbrennungs motors des Kraft- 
fahrzeugs ein separaler Anlasser vorgesehen, der bei ge- 
trennten Kupplungen die Kurbelwelle des Verbrennungsmo- 
tors drebt. Dieser wind von der Batterie des Kraftfahrzeugs 
mil Energie gespeist, welche wiederum von einer Lichtma- 
schine standig aufgeladen wird. Die bekannten Getriebe 
bzw. das Kraftfahrzeug bendtigt somit eine Reihe von Ne- 
benaggregaten zum Betrieb, wobei die Synchronisierein- 
richtungen raehr oder weniger aufwendig aufgebaut sind. 

Vorteile der Erfindung 

Das erfindungsgemafie Getriebe fur ein Kraftfahrzeug, 
insbesondere Doppelkupplungs-Schaltgetriebe, mit den 
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 hat demge- 
genuber den \forteil, dafi durch die mit der wenigstens einen 
Eingangswelle gekoppelte Elektromaschine auf einen Star- 
ter bzw. Anlasser und einen Generator fur den \ferbren- 
nungsmotor verzichtet werden kann. Daruber hinaus ist eine 
einfache Synchronisation der zu schaltenden Glieder der 
Gauge ohne zusatzliche Synchronisiereinrichtungen mog- 
lich. 

Weitere Vorteile und vorteilhafte Weiterbildungen des er- 
findungsgemafien Getriebes fur ein Kraftfahrzeug, insbe- 
sondere Doppelkupplungs-Schaltgetriebe, ergeben sich aus 
den Unteransprucben und der Beschreibung. 

Eine relativ kleinc Baugrofie der Elektromaschine n ist er- 
forderlich, wenn jede der beiden Eingangswellen mit einer 
separaten Elektromaschine ausgestattet ist Aufierdem lafit 
sich in diesem Fall eine relativ einfache Aaskopplung an die 
Eingangswellen erzielen. Demgegenuber ist es bei Verwen- 
dung eines Verteilergetriebes moglich, lediglich eine einzige 
Elektromaschine zu verwenden, welche mit der einen oder 
der anderen Eingangswelle koppelbar ist 

Das Betreiben eines Kraftfahrzeugs mit einem erfin- 
dungsgemafien Getriebe hat den besonderen \brteu\ daB im 
Schiebebetrieb des Kraftfahrzeugs die Rollenergie des 
Kraftfahrzeugs in eine die Bordbattene ladende elektriscbe 
Energie umgewandelt werden kann, wenn die Elektroma- 
schine(n) im Schiebebetrieb als Generator wirken. Ferner ist 
es moglich, zum Ruckwartsfahren des Kraftfahrzeugs auf 
einen entsprechenden Zahnradsatz im Getriebe zu verrich- 
ten, wenn eine Elektromaschine einen \forwartsgang ruck- 
warts antreibt Aufierdem ist es auch moglich, die Elektro- 
maschine^) als zusatzlichen Antrieb zu verwenden;der den 
Verbrennungsmotor unterstutzt, um kurzzeitjg, beispiels- 
weise bei tlberholvorgangen, eine grofiere Gesarntleistung 
bereitzustellen. 

Zeichnung 

Zwei Ausruhrungsbeispiele der Erfindung sind in der 
Zeichnung dargestellt und werden nachfolgend naher eriau- 
tert. Es zeigen: 

Fig. 1 einen ersten Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs in 
einer schematise hen Darstellung und 

Fig. 2 einen zwei ten Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs 
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ebenfalls in einer schematischen Darstellung. 

Beschreibung der Ausruhrungsbeispiele 

5 In der Fig. 1 ist mit 10 ein Getriebe eines Kraftfahrzeugs 
bezeichnet, das an einen Verbrennungsmotor U angekop- 
pelt ist Das Getriebe 10 ist als sogenanntes Doppelkupp- 
lungs-Schaltgetriebe ausgebildet Dazu weist das Getriebe 
10 zwei Eingangswellen 12, 13 auf, die mittels jeweils eines 

to auf der Eingangswelle 12, 13 drehfest befestigten Zahnrades 
15, 16 mit einem auf der Kurbelwelle des Verbrennungsmo- 
tors U befestigten Zahnkranz 14 gekoppelt sind. Anstelle 
einer Ubersetzung durch die Zahnrader 15, 16 und den 
Zahnkranz 14 konnen die beiden Eingangswellen 12, 13 je- 
ts doch auch direkt von der Kurbelwelle angetrieben werden. 
Auf den Eingangswellen 12 und 13 sind weiterhin Zahn- 
radgruppen 17 und 18 angeordnet Die erste Zahnradgruppe 
17 umfafit die drehbeweglich auf der Eingangswelle 12 an- 
geordneten Zahnrader IE, 3E, 5E und die zweite Zahnrad- 

20 gruppe 18 die drehfest auf der zweiten Eingangswelle 13 an- 
geordneten Zahnrader 2E und 4E. Femer sind auf der ersten 
Eingangswelle 12 zwei verdrehfest auf dieser befestigte 
Zahnrader 21, 22 angeordnet, wovon sich das eine Zahnrad 
21 zwischen den beiden Zahnradem IE und 3E befindet Mit 

25 den Zahnradem 21, 22 wirkt jeweils eine Schiebemuffe 23, 
24 zusammen, die das Zahnrad 21, 22 in Eingriff mit dem je- 
weiligen Zahnrad IE, 3E oder 5E bringt. 

Die beiden EingangsweUen 12, 13 sind mit einer Aus- 
gangswelle 25 koppelbar, die die Antriebswelle des Kraft- 

30 fahrzeugs bildet oder aber zur Antriebswelle fuhrt Auf der 
Ausgangswelle 25 sind die zu den Zahnradgruppen 17, 18 
korrespondierenden Zahnrader LA bis 5A angeordnet, wo- 
von die Zahnrader 1A, 3A und 5A drehfest, und die Zahnra- 
der 2A und 4A drehbeweglich auf der Ausgangswelle 25 be- 

35 festigt sind. Femer ist auf der Ausgangswelle 25 zwischen 
den Zahnradern 2A und 4A ein Zahnrad 27 drehfest befe- 
stigt, das mit einer SchiebemufFe 28 zusammenwirkt, um 
den Kraftflufi mit dem Zahnrad 2A oder 4A zu ennog lichen. 
Um den Verbrennungsmotor U mittels der Eingangswelle 

40 12 bzw. 13 mit der Ausgangswelle 25 zu koppeln, ist weiter- 
hin zwischen dem Verbrennungsmotor 11 und den Zahnrad- 
gruppen 17, 18 jeder Eingangswelle 12, 13 jeweils eine 
Kupplung 29, 30 zugeordnet Wenn beide Kupplungen 29, 
30 getrennt sind, kann es, z. B. wenn das Kraftfahrzeug an 

45 einem Berg stent, zu einem unerwunschten Zuriickrollen des 
Kraftfahrzeugs kommen. Um dies zu verhindem, ist im Be- 
reich der Ausgangswelle 25 eine sogenannte Hill-Holder- 
Einrichtung 32 angeordnet, die als Feststellbremse wirkt 
Um das erwahnte Zuruckrollen des Kraftfahrzeugs sowie 

50 die Drehzahlen und ggf. die Winkelstellungen der Zahnra- 
der 1A bis 5 A, IE bis 5E, 21, 22, 27 zu erkennen, sind im 
Bereich der Eingangswellen 12, 13 sowie der Ausgangs- 
welle 25 weiterhin nicht dargestellte Sensoren angeordnet, 
die mit einem Getriebesteuergerat des Getriebes 10 gekop- 

55 pelt sin A 

Wesentlich fur die Erfindung ist, dafi im Ausfuhrungsbei- 
spiel gemafi der Fig, 1 jede der Eingangswellen 12, 13 mit 
einer separaten Elektromaschine 34, 35 kraftschlussig ver- 
bunden ist, die jeweils wiederum an die Bordbattene des 

GO Kraftfahrzeugs angeschlossen ist Die kraftschlussige \fer- 
bindung erfolgt im einfachstcn Fall dadurch, dafi die Hek- 
tromaschinen 34, 35 jeweils eine axial durchgehende Lau- 
ferwelle aufweisen, die Bestandteil der Eingangswelle 12 
bzw. 13 ist Es sind jedoch auch andere Kopplungen, bei- 

65 spiels weise uber ein Ritzel der Elektromaschine 34, 35, das 
mit einem auf der Eingangswelle 12, 13 angeordneten Zahn- 
rad zusammenwirkt, denkbar. Auch konnen die Elektroma- 
schinen 34, 35 uber jeweils ein Zwischengetriebe mit der 
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EingangsweUe 12, 13 kraftschlussig verbunden sein. Die 
Elektromaschinen 34, 35 befinden sich im Ausfuhrungsbei- 
spiel jeweils zwischen den Kupplungen 29, 30 und den ent- 
sprecbenden Zahnradgruppen 17, 18. Um die Funktion der 
Elektromaschinen 34, 35 im Getriebe 10 zu erklaren, wild 5 
nunmehr auf verschiedene Betriebszustande eingegangen: 
Zum Start en des Verbrennungsmotors U sind die Eingangs- 
zahnrader IE bis 5E von den Ausgangszahnradern 1A bis 
5A auf der Ausgangswelle 25 entkoppelt, das Getriebe 10 ist 
somit im Leerlauf geschaltet Dies geschieht dadurch, dafi 10 
sich die Scfaiebemuffen 23, 24, 28 in ihrer NGttelsteUung be- 
finden, in der sie sich jeweils nur in Deckung mit den ent- 
sptechenden Zahnradem 21, 22, 27 befinden. Um ein Riick- 
rollen des Kraftfahrzeugs zu verhindern ist gleichzeitig die 
HiU-Holder-Einrichtung 32 aktiviert Die Dbertragung eines 15 
Startdrehmoments auf die Kurbelwelle des Verbrennungs- 
motors 11 erfolgt nun nicht mehr wie ublich dutch einen se- 
paraten Anlasser, sondern durch wenigstens cine der beiden 
Elektromaschinen 34, 35. Um die erforderliche Leistung 
bzw. die BaugroBe der Elektromaschinen 34, 35 zu reduzie- 20 
ren, erfolgt das Anlassen jedoch bevorzugt durch beide 
Elektromaschinen 34, 35 gemeinsam. In diesem Fall sind 
die beiden Kupplungen 29, 30 geschlossen, so daS eine 
kraftschlussige Verbindung zwischen den Elektromaschinen 
34, 35 und der Kurbelwelle des Verbrennungsmotors 11 her- 25 
gestellt ist. Ist dies erfolgt, werden die beiden Elektroma- 
schinen 34, 35 synchron und mit derselben Drehzahl als von 
der Bordbatterie des Kraftfahrzeugs gespeiste Elektromoto- 
ren betrieben, wobei die Drehzahl der Elektromotoren der 
erforderlichen Startdrehzahl des Verbrennungsmotors 11 30 
entspricht 

Erganzend sei an dieser S telle erwahnt, daB fur den Fall, 
dafi die Ubertragung des Startdrehmoments nur durch eine 
der beiden Elektromaschinen 34, 35 erfolgen soil, die Kupp- 
lung 29, 30 der jeweils anderen Elektromaschine 35, 34 be- 35 
vorzugt getrennt ist, damit die EingangsweUe 12, 13 der 
nicht zum Start en benutzten Elektromaschine 34, 35 nicht 
mitgedrebt Dies hatte an sons ten einen zusatzlichen Ener- 
gjebedarf an der zum Starten verwendeten Elektromaschine 
34, 35 zurFolge. 40 

Ist der Verbrennungsmotor U gestartet, so wird die eine 
bzw. beide zuvor geschlossenen Kupplungen 29, 30 wieder 
getrennt Zum Anfahren im ersten Gang, der durch das in- 
einander kammende Zahnradpaar IE und 1A gebildet wird, 
ist es erfordedich, einen KraftfluB vom Zahnrad IE zum 45 
Zahnrad 1A zu ermoglichen. Dies erfolgt dadurch, dafi die 
Schiebemuffe 23 auf dem Zahnrad 21 so verschoben wird, 
dafi dieses in Wirkverbindung mit dem Zahnrad IE gebracht 
wird. 

Sollte sich jedoch die EingangsweUe 12 in einer derarti- 50 
gen WinkeUage befinden, dafi sich die SchiebemufFe 23 
nicht auf das Zahnrad IE uberschieben lafit, so wird durch 
einen kurzzeitigen Impuls der Elektromaschine 34 die Ein- 
gangsweUe 12 in die dafur erforderliche WinkelsteUung ge- 
dreht Der erste Gang ist nun geschaltet, und zum Anfahren 55 
des Kraftfahrzeugs mufi nun ledigUch noch die Kupplung 29 
wieder geschlossen werden, wobei gleichzeitig die HiU- 
Holder-Einrichtung 32 deaktiviert wird. 

Im folgenden wird ein Gangwechsel am Beispiel des 
Hochschaltens vom ersten in den zweiten Gang beschrie- 60 
ben: 

Dazu ist es erfordedich, das Zahnradpaar ZE, 2A mit der 
Drehzahl der Ausgangswelle 25 zu syrjenromsieren, welche 
vom Zahnradpaar IE, 1A des ersten Gangs gedreht wird. 
Die Angleichung der Drehzahlen erfolgt dadurch, dafi das 65 
Zahnrad 2A mit einer Drehzahl angetrieben wird, die der 
Drehzahl der AntriebsweUe 25 und des Zahnrads 27 ent- 
sprichL Dazu wird bei getrennter Kupplung 30 die Elektro- 



maschine 35 als Elektromotor betrieben, der die Eingangs- 
weUe 13 und somit das Zahnrad 2E mit einer derartigen 
Drehzahl antreibt, dafi sich das Zahnrad 2A mit der Dreh- 
zahl der Ausgangswelle 25 dreht Jetzt Wann die Schiebe- 
muffe 28 in Wirkverbindung mit dem Zahnrad 2A gebracht 
werden, wodurch ein KraftschluB zwischen der Ausgangs- 
weUe 25 und der EingangsweUe 13 hergestellt wird. An- 
schUefiend kann die Elektromaschine 35 stromlos geschaltet 
werden. Da sich in diesem Zustand sowohl die Zahnrader 
IE, 1A des ersten Gangs, als auch die Zahnrader 2E, 2A des 
zweiten Gangs mit der AusgangsweUe 25 in Wirkverbin- 
dung befinden, genugt es zuletzt, die eine Kupplung 29 zu 
offhen und gleichzeitig die andere Kupplung 30 zu schlie- 
Ben, wodurch sich ein Gangwechsel vom ersten in den zwei- 
ten Gang ohne Zugkraftunterbrechung erzielen lafit Weiter- 
hin wird die Schiebemuffe 23 noch aufier Eingriff mit dem 
Zahnrad IE gebracht 

Die weiteren Gangwechsel beim Hochschalten des Ge- 
triebes 10 erfolgen sinngemafi derart, dafi jeweils die Syn- 
chrondrehzahl der EingangsweUe 12, 13 des nachsthoheren 
Zielgangs durch die mit der jeweUigen EingangsweUe 12, 
13 gekoppelte Elektromaschine 34, 35 eingesteUt wird. Ist 
dies erfolgt, kdnnen die Zahnrader 3E, 4A und 5E mittels 
der Schiebemuffen 23, 24, 27 mit den Zahnradern 21, 22, 27 
in Eingriff gebracht werden. AnschUefiend wind der Kraft- 
fluB zwischen dem Zielgang und dem Verbrennungsmotor 
11 durch Schliefien der einen Kupplung 29, 30 des Ziel- 
gangs und Offhen der anderen Kupplung 29, 30 des ur- 
spriinglich eingelegten Gangs hergesteUt, und die Schiebe- 
muffe 23, 24, 28 von dem ursprunglich in Eingriff befindu- 
chen Zahnrad 3E, 4A, 5E verschoben. 

Das Zuruckscbalten der Gange des Getriebes 10 wird 
nachfolgend exemplarisch beim Gangwechsel vom dritten 
in den zweiten Gang eriautert: Fahrt das Kraftfahrzeug im 
dritten Gang, so wird die AusgangsweUe 25 uber die Zahn- 
rader 3E, 3A und die EingangsweUe 12 uber die geschlos- 
sene Kupplung 29 vom Verbrennungsmotor 11 getrieben. 
Die Kupplung 30 ist demgegenuber getrennt, und das Zahn- 
rad 2A dreht sich lose auf der AusgangsweUe 25. Das Zahn- 
rad 2A wird jetzt durch Antreiben der EingangsweUe 13 
mittels der Elektromaschine 35 auf die erforderliche Dreh- 
zahl gebracht, bei der es sich mit der Drehzahl des Zahnrads 
27 auf der Ausgangswelle 25 dreht. Nun kann das Zahnrad 
27 mittels der Schiebemuffe 28 mit dem Zahnrad 2A gekop- 
pelt werden. Zuletzt wird die Kupplung 30 geschlossen, die 
Kupplung 29 getrennt und die mit dem Zahnrad 3E befindU- 
che Schiebemuffe 23 von diesem aufier Eingriff gebracht 
Auch hier erfolgen weitere Gangwechsel bei Herunterschal- 
ten sinngemafi. 

Abschliefiend werden verschiedene zusatzliche Moglich- 
keiten des Getriebes 10 aufgezeigt In der dargesteUten Ver- 
sion besitzt das Getriebe 10 keinen Zahnrarfsafc tur das 
Ruckwartsfahren des Kraftfahrzeugs. Ein Ruckwartsfahren 
kann dadurch erfolgen, dafi bei getrennten Kupplungen 29, 
30 der erste Gang in Eingriff mit der AusgangsweUe 25 ge- 
bracht wird, und der erste Gang von der Elektromaschine 34 
in umgekehrter Drehrichtung angetrieben wird. In diesem 
Fall wird die Drehzahl der Elektromaschine 34 von der G as- 
pedals teUung bestimmt Da Ruckwartsfahrten in der Regel 
nur eine kurze Fahrtstrecke umfassen, diirfte die dazu erfor- 
derliche Energie von der Bordbatterie heferbar sein. Um 
hier jedoch ggf. Sicherheit fur genugend lange Ruckwarts- 
fahrtstrecken zu schaffen, kann jedoch wahrend des Ruck- 
wartsfahrens auch die andere Kupplung 30 geschlossen sein, 
wobei sich jedoch die Gange 2 oder 4 nicht in Wirkverbin- 
dung mit der AusgangsweUe 25 befinden durfen. In diesem 
Zustand wind die Elektromaschine 35 uber die Kupplung 30 
von der KurbelweUe des Verbrranungsmotors U getrieben. 
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Die Elektromaschine 35 kann deshalb als Generator bzw. 
Licbtmaschine wirken, die Encrgic in die Bordbatterie ein- 
speist 

Das Sped sen der Bordbatterie erfolgt Oblicherweise durch 
eine Lichtmaschine, die vom Verbrennungsmotor des Kraft- 
f ahrzeugs standig angetrieben wind, und somit den Kraft- 
stoffverbrauch des Kraftf ahrzeugs erhoht Mit dem Getriebe 
10 ist es moglich, die zum Laden der Bordbatterie erforder- 
liche Energie aus der kinetischen (Roll-)Energie des Kraft- 
f ahrzeugs zumindest teilweise zuruckzugewinnen. Dazu 
wind im Schiebebetrieb des Kraftf ahrzeugs die Kupplung 
29, 30 des gerade eingelegten Gangs getrennt, und die Elek- 
tromaschine 34, 35 uber die Ausgangswelle 25 vom rollen- 
den Kraftf ahrzeug als Generator angetrieben. Zusatzlich 
kann auch der Verbrennungsmotor U gestoppt werden, wo- 
durch sich zusatzlich Krafts toff sparen lafit Reduziert sich 
die Rollgeschwindigkeit des Kraftf ahrzeugs derart, daB die 
Drehzahl der Eingangswelle 12, 13 des eingelegten Gangs 
auf der der Kupplung 29, 30 abgewandten Seite des Vfer- 
brennungsmotors 11 die Leerlaufdrehzahl des Vfcrbren- 
nungsmotors U zu unterschreiten droht, wind die entspre- 
chende Kupplung 29, 30 wieder geschlosseo, wodurch die 
Kurbelwelle des Verbrennungsmotors 11 wieder gedreht 
und dieser somit gestartet wird. 

Durch die Ankopplung der Elektromaschinen 34, 35 an 
die Eingangswellen 12, 13 und die Moglichkeit, diese mit- 
tels der Kupplungen 29, 30 vom Verbrennungsmotor U ab- 
zukoppeln wird auf einfache Weise die Moglichkeit eroff- 
net, das Kraftf ahrzeug als Hybridf ahrzeug zu betreiben. In 
diesem Fall wird das Fahrzeug, zum Beispiel im innerstadti- 
scben Betrieb, ausschliefilich von den beiden Hektroma- 
schinen 34, 35 angetrieben, wahrend der Verbrennungsmo- 
tor 11 ausgeschaltet ist. Fur den Einsatz als Hybridf ahrzeug 
ist die BaugroBe bzw. Leistung der Hektromaschinen 34, 35 
selbstverstandlich entsprechend anzupassen, da in diesem 
Fall sich die benotigte Leistung nicht mehr an dem AnlaB- 
vorgang des Verbrennungsmotors 11 orientiert. 

Auf eine separate lichtmaschine kann dann verzichtet 
werden, wenn in den Fallen, in denen gerade kein Gang- 
wechsel ansteht und die Spannungslage der Bordbatterie es 
erforderlich macht, die ansonsten nicht mitdrehende weil 
kraftefreie der beiden Elektromaschinen 34, 35 uber die 
Kupplung 29, 30 in Wirkverbindung mit dem Verbren- 
nungsmotor 11 gebracht wird und die Elektromaschine 34, 
35 dann als Generator bzw. Lichtmaschine wirkt 

Zuletzt wird die Moglichkeit erwahnt, eine oder beide 
Elektromaschinen 34, 35 zeitweise als zusatzlichen Antrieb 
fur das Kraftf ahrzeug zu verwenden, indem diese (ten Vbr- 
trieb durch den Verbrennungsmotor 11 unterstutzen ("power 
assist-Betrieb"). Dazu wird uber eine oder beide Hektroma- 
schinen 34, 35 ein Dreh moment auf die Ausgangswelle 25 
ubertragen, das gleichsinnig wie das vom Verbrennungsmo- 
tor 11 erzeugte Drehmoment wirkt Fur den Fall, daB beide 
Elektromaschinen 34, 35 ein zusatzliches Drehmoment auf 
die Ausgangswelle 25 ubertragen sollen, besteht dabei fur 
die Elektromaschine 34, 35, deren zugeordnete Kupplung 
29, 30 zuerst getrennt ist, weil der eingelegte Gang uber die 
andere Eingangswelle 12, 13 eingelegt ist, zwei Moghchkei- 
ten: Zum einen ist es bevorzugt vorgesehen, die betreffende 
Kupplung 29, 30 zu schliefien, damit die betreffende Elek- 
tromaschine 34, 35 ihr Drehmoment uber das Zahnrad 15, 
16 auf den Zahnkranz 14 ubertragt, zum andoren ist es je- 
doch auch denkbar, die entsprechende Kupplung 29, 30 ge- 
offnet zu lassen, und das zusaizliche Drehmoment uber ein 
Zahnradpaar IE, 1A bis 5E, 5A direkl auf die Ausgangs- 
welle 25 zu ubertragen. Dazu muB jedoch, wie bei einem 
Gangwechsel, zuerst die Drehzahl eines Zahnradpaars IE, 
1A bis 5E, 5A der betreffenden Eingangswelle 12, 13 mit 
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der Drehzahl des gerade im Eingriff befindlichen Zahnrad- 
paars IE, LA bis 5E, 5A synchronisiert und anschlieBend der 
KraftschluB zur Ausgangswelle 25 hergestellt werden. 
Im Gegensatz zu dem Ausfuhrungsbeispiel entsprechend 
5 der Fig. 1 ist bei dem Getriebe 10a gemaB der Fig. 2 nur eine 
einzige Elektromaschine 40 erforderlich, die zwischen den 
Eingangswellen 12, 13 angeordnet ist Wenn moglich, 
wurdc ansonsten in der Fig. 2 fur gleiche Bauteile der Ge- 
triebe 10 und 10a diesselben Bezugszeichen verwendet Die 

10 Elektromaschine 40 ist mit einem Zahnrad 41 gekoppelt das 
zwei andere Zahnrader 42, 43 treibt, die lose auf der Ein- 
gangswelle 12 bzw. 13 angeordnet sind. Zusatzhche, fest auf 
der Eingangswelle 13 und 13 befestigte Zahnrader 44, und 
45 stellen uber Schiebemuffen 46 und 47 den erforderlichen 

15 KraftschluB zur Elektromaschine 40 her. Die Gangwechsel 
erfolgen in analoger Weise zum ersten Ausfuhrungsbeispiel 
dadurch, daB die Synchrondrehzahl der Eingangswelle 12, 
13 des Zielgangs durch die Elektromaschine 40 eingestellt 
wird, die fur diesen Fall mittels der Schiebemuffe 46 oder 47 

20 mit der Elektromaschine 40 gekoppelt wird. 

Im Gegensatz zum ersten Ausfuhrungsbeispiel erfolgt das 
Starten des Verbrennungsmotors 11 mittels des Getriebes 
10a dadurch, daB die Elektromaschine 40 uber die Schalt- 
muffen 46, 47 mit der Eingangswelle 12 bzw. der Eingangs- 

25 welle 13 in Wirkverbindung gebracht wird. Bei geschlosse- 
ner Kupplung 29 bzw. 30 und im Leerlauf befindlicher Aus- 
gangswelle 25 wird somit das Startdrehmoment der Elektro- 
maschine 40 uber eine der Eingangswellen 12, 13 oder aber 
beide Eingangswellen 12, 13 ubertragen. 

30 Auch die anderen Betriebszustande wie Ruckwartsfahrt, 
power assist-Berieb oder Laden der Bordbatterie lassen sich 
bei dem Getriebe 10a sinngemaB zum Getriebe 10 verwirk- 
Hchen. Es ist offensichtlich, daB die Elektromaschine 40 ge- 
genliber den Elektromaschinen 34, 35 groBer bzw. starker 

35 ausgelegt ist, wobei die Leistung der Elektromaschine 40 
insbesondere durch die fur das Starten des Verbrennungs- 
motors U erforderliche Leistung bestimmt wird. Dem Min- 
deraufwand durch lediglich eine Elektromaschine steht je- 
doch ein zusatzlicber konstruktiver Mehraufwand infolge 

40 der wahlweise Kopplung der Elektromaschine 40 an die 
Eingangswelle 12, 13 (zusatzlicbe Zahnrader 41 bis 45, 
Schiebemuffen 46, 47) entgegen. 

Die in den Fig. 1 und 2 darges tell ten Ausfuhrungsbei- 
spiele sind lediglich exemplarisch und daher konstruktiv 

45 sehr vereinfacht dargestellL So ist es bei einer konstruktiven 
Umsetzung insbesondere aus Raumgriinden sinnvoll, die 
beiden Eingangswellen 12, 13 nicht parallel zueinander an- 
zuordnen, sondern eine der beiden Eingangswellen 12, 13 
als Hohlwelle auszubilden, in der sich die andere Eingangs- 

50 welle 12, 13 dreht 

Auch kann das Getriebe 10, 10a einen berkommlichen 
Ruckwartsgang mit einem entsprechenden Zahnradp aar auf 
der Eingangswelle 12, 13 und der Ausgangswelle 25 auf- 
weisen. In diesem Fall findet das Ruckwartsfahren aus- 

55 schlieBhch uber eine kraftschlussige Kopplung mit dem 
verbrennungsmotor 11 start 

Weiterhin soli die Erfindung nicht auf Getriebe be- 
schrankt sein, die eine Ausgangswelle und zwei Eingangs- 
wellen aufweisen. Es sind auch Getriebe vom Erfindungsge- 

60 danken erfasst, bei denen die Zahnradgruppen zum Beispiel 
auf einer Eingangs- und einer Ausgangswelle oder aber ei- 
ner Zwischenwelle angeordnet sind, wie dies in der nicht 
vorveroffentlichten Deutschen Patentanmeldung 
198 07 374.7 dargestellt ist Auch Ausfuhrungen nrit mehre- 

65 ren Ausgangswellen sind denkbar. 

Beide Getriebe 10 und 10a konnen sowohl als manuelle 
Schaltgetriebe als auch als automatische Schaltgetriebe aus- 
gebildet bzw. Bestandteil davon sein. In jedem Fall ist es je- 
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doch aufgrund der zum Teil relativ komplexen Vorgange er- 
forderlich, zur Steuerung bzw. Regelung der einzelneo \for- 
gange ein elektronisches Schaltgerat einzusetzen, welches 
die von den angesprocbenen Sensoren erfassten MeBwerte 
verarbeitet und seinerseits Aktuoren, zum Beispiel zum \fer- 5 
schieben der Schiebemuffen, ansteuert oder verschiedene 
Betriebsarten anwahlt 

Patentanspruche 

10 

1. Getriebe (10; 10a) fur ein Kraftfahrzeug, insbeson- 
dere Doppelkupplungs-Schaltgetriebe, mit wenigstens 
einer Getriebeeingangswelle (12, 13) und wenigstens 
einer Getriebeausgan gswelle (25), mit mehreren, un- 
terschiedlicbe Obersetzungen z wise ben der wenigstens 15 
einen Getriebeeingangswelle (12, 13) und der wenig- 
stens einen Getriebeausgangswelle (25) ausbildenden 
Zahnradpaaren (IE, 1A bis 5E, 5A) und mit zwei, den 
Verbrennungsmotor (U) des Kraftfahrzeug s mit der 
wenigstens einen Ausgangswelle (25) kraftschlOssig 20 
verbindenden Kupplungseinricbtungen (29, 30), da- 
durch gekennzeichnet, daB wenigstens eine der Ein- 
gangswellen (12, 13) mit wenigstens einer Elektroma- 
schine (34, 35; 40) kraftschlOssig koppelbar ist. 

2. Getriebe nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, 25 
daB zwei Getriebeeingangswellen (12, 13), die mit je- 
weils einer Elektromaschine (34, 35) zusammenwirken 
und eine Getriebeausgangswelle (25) vorgeseheo sind 
und daB die Hektromaschinen (34, 35) auf den dem 
Verbrennungsmotor (U) abgewandten Seiten der 30 
Kuppiungseinrichmngen (29, 30) angeordnel sind. 

3. Getriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB zwei Getriebeeingangswellen (12, 13), eine Getrie- 
beausgangswelle (25) und eine Elektromaschine (40) 
vorgesehen sind, wobei die Elektromaschine (40) mit 35 
einer oder beiden Getriebeeingangswellen (12, 13) 
koppelbar ist. 

4. Getriebe nach einem der Anspruch c 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der KraftschluB zwischen der we- 
nigstens einen Elektromaschine (34, 35; 40) und der 40 
wenigstens einen Getriebeeingangswelle (12, 13) di- 
rekt oder mittels eines Zwiscbengetriebes erfolgt 

5. Getriebe nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB an der wenigstens einen Getriebe- 
ausgangswelle (25) eine Einrichtung (32) zum Sperren 45 
der Getriebeausgangswelle (25) angeordnet ist 

6. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes (10; 10a) 
fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere Doppelkupplungs- 
Schaltgetriebe, nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Synchrondrehzahl der Getriebeein- 50 
gangswelle (12, 13) eines Zielgangs durch die mit der 
Getriebeeingangswelle (12, 13) des Zielgangs gekop- 
pelte Elektromaschine (34, 35; 40) erzeugt win! 

7. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes (10; 10a) 
fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere Doppelkupplungs- 55 
Schaltgetriebe, nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zum Starten des Verbrennungsrootors 
(11) des Kraftfahrzeugs die wenigstens eine Elektro- 
maschine (34, 35; 40) die wenigstens eine Getriebeein- 
gangswelle (12, 13) antreibt, welche mit dem \ferbren- 60 
nungsmotor (U) kraftschlussig verbunden isL 

8. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes (10; 10a) 
fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere Doppelkupplungs- 
Schaltgetriebe, nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zum Ruckwartsfahren des Kraftfahrzeugs 65 
bei getrennten Kupplungseinrichtungen (29, 30) we- 
nigstens eine der Elektromaschinen (34, 35; 40) die 
wenigstens eine Getriebeausgangswelle (25) antreibt 
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9. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes (10; 10a) 
fiir ein Kraftfahrzeug, insbesondere Doppelkupplungs- 
Schaltgetriebe, nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Verstarkung des vom Verbrennungs- 
motor (11) auf die wenigstens eine Getriebeausgangs- 
welle (25) eingeleiteten Drehmoments wenigstens eine 
Elektromaschine (34, 35; 40) ein zusatzliches Drehmo- 
ment auf die wenigstens eine Getriebeausgangswelle 
(25) in derselben Drehrichtung wie der Verbrennungs- 
motor (11) einleitet 

10. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes (10; 10a) 
fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere Doppelkupplungs- 
Schaltgetriebe, nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Energieruckgewinnung im Schiebe- 
betrieb des Kraftfahrzeugs bei getrennten Kupplungs- 
einrichtungen (29, 30) wenigstens eine Elektroma- 
schine (34, 35; 40) von ihrer Eingangswelle (12, 13) 
angetrieben wird und als Generator wirkt 
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